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HI*PANO-*UIZA
ha realizado la primera travesía del Atlántico del 
Sur sin escala con los pilotos Costes y Le Brix, 
desde San Luis a Natal, en avión “Bréguet”, mo­
tor “Hispano” 600 CV.
S téi p s e B HispatlO-Suiza Rue du Capitaine Guynemer, Bois-Colombes (Francia)
D i r e c t o r ! A N T O N I O  D E  L E Z A M A
¿En dónde está el problema de la seguridad aérea?
En todos los países debiera funcionar 
un servicio de seguridad
E n  los orígenes de la  Aviación se h a  creído que el problem a 
de la seguridad  se reso lvería  por sí mismo y que no h ab ía  m as 
Que rem itirse  a los p rogresos inevitables de la  construcción y 
de los m ateria les  empleados. Pero  nuestros  métodos de construc­
ción han  progresado  seriam ente, sobre todo desde la  g u e r r a ;  po­
seemos m ateria les  mucho m ejores que hace veinte  años, y, sin 
embargo, los accidentes que deplorábam os an tes  se renuevan  aún, 
y h a s ta — cosa paradóg ica— con t a n ta  m ayor g ravedad  cuanto 
m ás desarro llada  es tá  la  construcción ae ronáu tica . Así, por 
ejemplo, el riesgo de accidentes por pérd ida  de velocidad es m ayor 
en nuestros  aviones ráp idos de g ra n  c a rg a  a la r  que con los 
aviones de escasa c a rg a  de 1910; el riesgo de incendio se h a  a u ­
m entado con la  utilización de potentes m otores; la  g ra n  finura 
aerodinám ica  de los aviones m odernos les expone a  riesgos de 
ru p tu ra  ignorados en los principios de la  Aviación.
No es, pues, dudoso que el problem a de la  seguridad  debe 
ser el objeto de investigaciones especiales en el cuadro  de los es­
tudios aeronáuticos. Im p o rta  en cierto  modo hacer a n a l iz a r  mi­
nuciosam ente por un servicio com petente las  causas  de cada  acci­
dente y d e te rm in a r  el remedio aprop iado  a  cada  u n a  de ellas. Los 
resu ltados de e s ta  encuesta  se r ían  comunicados a  los construc­
tores y  a  las Com pañías, que podrían  así e sfo rzarse  p a ra  rea li­
zar las  m ejo ras  susceptibles de e v ita r  la  repetición del accidente.
Así se estab lecería , p a ra  a u m e n ta r  le seguridad  aérea , u n a  
colaboración en tre  el E stado , los constructo res  y  los u tilizadores, 
de la  que se en cu en tra  ya  un ejemplo en la  explotación de los fe­
rrocarr iles  de ciertos países.
A ntes de e x am in a r  cuál pu d ie ra  se r el papel im p o rtan te  de 
este servicio de la  seguridad  aérea , veam os lo que dicen las ú lt i­
m as es tad ís t icas  publicadas por las d iversas  A eron áu ticas  com er­
ciales de E u ro p a :
R esu lta  de esas e s tad ís ticas  que el núm ero  de h o ras  de vuelo 
sin accidente h a  progresado  en E u ro p a  a lrededor del 30 po r  100. 
Se no ta  ac tua lm en te  un accidente por 300.000 kilóm etros reco­
rridos, lo que rep re se n ta  ocho veces la  vue lta  a  la  T ie r ra ,  y  di­
cho de otro  modo: u n a s  dos mil ho ras  de vuelo.
Si se quiere co m p a ra r  el índice de seguridad  de los t r a n s p o r ­
tes aéreos con el de los t r a n s p o r te s  autom óviles y  de los t r a n s ­
portes fe rrov iario s , se puede decir que es de 1 a  70 de avión en 
relación al autom óvil, como del autom óvil en relación al f e r ro ­
carril.
E l índice de reg u la r id a d  en la  Aviación m ercan til  cada  año 
crece más. A c tualm ente  es de 77 por 100. E s te  resu ltad o  h a  po­
dido ser obtenido en g ra n  p a r te  por u n a  buena  d ifusión  de las 
inform aciones m eteorológicas. L as previsiones sobre el estado  de 
la a tm ó sfe ra  son t ra n sm it id a s  de u n a  m a n e ra  f recuen te  y  re g u ­
la r  a los pilotos, que pueden así  segu ir  un  t ray ec to  bis cuando 
hay  an u n c iad as  pertu rbac iones  en el recorrido  reg u la r .
Si nos hemos encarado  con el problem a de la  seguridad , en 
lo que concierne ún icam ente  a E u ro p a ,  es porque querem os dis­
t in g u ir  los resu ltados obtenidos en los E s tado s  Unidos, y  que son 
m uy d ife ren tes  de los que preceden.
E n  A m érica  la  seguridad  de los t r a n s p o r te s  aéreos com ercia­
les es, po r  decirlo así, to ta l ,  porque las  C om pañías no se dedican 
sino a  la  explotación postal. E l flete posta l, al cual se lim itan  las 
Com pañías am ericanas , en la  explotación de u n a  red, h a  des­
arro llado  en los E s tados  Unidos la seguridad  de los t ra n sp o r te s  
aéreos m ercan tes . E sto  consiste en que, en la  Aviación postal, 
el piloto puede h ace r  uso del p a ra ca íd as ,  lo que no es posible 
cuando se t r a n s p o r ta n  pasaje ros .
Y después el flete postal no tiene  las m ism as exigencias que
el flete de pasa je ros. No hay  en tre  los pilotos de la  Aviación co­
m ercial am erican a  esa emulación que se no ta  en las Com pañías 
europeas que explo tan  en común las líneas aéreas. Si un piloto 
de u n a  nacionalidad ju zg a  útil em prender la  m archa  a  pesa r  
de los índices meteológicos desfavorables, se rá  difícil a  su ca­
m a ra d a  de nacionalidad d iferen te  que explo ta  la  m ism a línea en 
el otro sentido d a r  p ruebas de prudencia, quedando en t ie r ra .
E s ta  emulación, inevitable adem ás, engendra  frecuentem ente  
accidentes. Allí donde uno tiene éxito otro p a sa rá ,  y  no es gene­
ra lm en te  po r  culpa  del m ateria l,  sino de las c ircunstanc ias  a t ­
m osféricas. E n  sum a: este estado de esp ír i tu  no existe en la  ca­
tego ría  de los pilotos m ercan tes  am ericanos, y  ello es u n a  causa 
incontestable de la  seguridad  abso lu ta  que se m anifiesta en las 
líneas comerciales de los E stados  Unidos.
Volvamos a las atribuciones que pud ieran  ser a s ignadas  a  un 
servicio de seguridad . Este, a p a r te  de las encuestas sobre los ac­
cidentes, de los que ya  hemos 
hablado an tes, e je rce rá  una  
acción perm anen te  en la técni­
ca ae ronáu tica  en el sentido de 
seguridad . Se t r a t a  p a ra  ello: 
prim ero, de m e jo ra r  los a p a ­
ra to s  existentes, por la  u til i­
zación y  la  pues ta  en punto  de 
dispositivos conocidos, así co­
mo de influ ir sobre los cons­
tru c to res  p a ra  que el m ateria l  
nuevo llene el m áxim o de con­
diciones de seguridad  com pati­
bles con la  técnica a c tu a l ;  en 
seguida p rovocar estudios e 
investigaciones re la t iv a s  a  la 
seguridad , y  a p o r ta r ,  por vía 
de consecuencia, todas las mo­
dificaciones útiles al p ro g ram a  
de instrucción  del personal navegan te . No nos es posible en este 
breve resum en e n t r a r  en el detalle de los problem as m últiples 
que el servicio de seguridad  tiene que resolver. Nos lim itarem os 
a  p a s a r  una  som era  rev is ta  a los riesgos de accidentes m ás f r e ­
cuentes, y  a  señ a la r  los remedios que nos parecen  pertinen tes.
Las principales causas de accidentes
L a  pérdida de velocidad .— Cuando exam inam os la  relación de 
frecuencia  en tre  los diversos accidentes comprobamos que el 54 
po r  100 de en tre  ellos re su ltan  de u n a  pérd ida  de velocidad im ­
putable, por u n a  p a r te ,  a  u n a  f a l t a  de pilo ta je , y  por u n a  m ayor 
p a r te  aún , a  defectos del p laneador. E s te  está , pues, lejos de ser 
perfecto , desde el pun to  de v is ta  de seguridad.
L a  pérd ida  de velocidad puede ser com batida por varios m e­
dios, de los que la  m ayor p a r te  pueden ser empleados s im u ltá ­
neam ente. E s tos  medios son:
L a utilización de velámenes “au to es tab le s” .
L a m e jo ra  de la  disminución de velocidad.
L a m ejo ra  de la  estabilidad  propia.
L a eficacia de los m andos m ás a llá  del ángulo  m áximo de 
sustentac ión .
L a disminución de la  pendiente del vuelo planeado.
La utilización de dispositivos especiales.
E s tan do  ca rac te r izad a  la pérd ida de velocidad por u n a  caída 
vecina a la  vertical, coincidiendo con u n a  ineficacia to ta l de los 
mandos, im porta  resolver prim ero el problem a de la  eficacia 
de los mandos m ás a llá  del ángulo m áximo de sustentación.
L a solución de e s ta  cuestión es, técnicam ente, posible por 
el empleo de velámenes “au toestab les” y de m andos convenien­
tem ente  colocados y de dimensiones suficientes p a ra  pe rm itir  
la inspección del a p a ra to  por bajo  de la  velocidad m ínim a de 
sustentación. Convendría, igualm ente, g en era liza r  el empleo de 
comprobadores de vuelo y, sobre todo, de h a b i tu a r  a  los pilotos 
a  servirse de ellos.
El piloto tend ría ,  en fin, la  posibilidad de m an ten e r  su avión 
en posición horizontal, aunque en pérd ida  de velocidad, y  en el 
caso de vuelo a g ra n  a l tu ra  reem prender el vuelo norm al por 
el solo efecto del propulsor. Cerca del suelo el m antenim iento  
del a p a ra to  en posición horizontal l im ita r ía ,  generalm ente , el
accidente a destrozos m a te r ia ­
les, convirtiéndose el avión, en 
cierto modo, en su propio p a ­
racaídas.
Parece, sin embargo, que 
estos resu ltados no pueden ser 
obtenidos sino en aviones nue­
vos; los aviones en servicio y 
el m ayor núm ero de p ro to ti­
pos en vías de construcción no 
e s ta r ían ,  pues, llamados a be­
neficiarse de ellos. P a r a  estos 
ap a ra to s ,  parece indispensable 
re c u r r i r  a  un dispositivo acce­
sorio que in te rven ga  au tom á­
ticam ente  sobre el mando del 
timón de profundidad , en el 
sentido y  en la  can tidad  con­
veniente cada  vez que el avión 
esté a  punto  de sob repasar  su ángulo  de a taque  crítico máximo, 
no debiendo o b ra r  el dispositivo m ien tra s  el avión perm anezca 
en los lím ites de vuelo norm al.
L a  m ejo ra  de la  estabilidad p rop ia  es, igualm ente, de n a tu r a ­
leza adecuada a  red uc ir  el núm ero  de accidentes resu ltan te s  de 
fa l ta s  de pilotaje . P o r  estabilidad propia  se debe en tender la 
facu ltad  del a p a ra to  a  rec u p e ra r  po r  sí mismo una  línea de 
vuelo correspondiente al régim en del m otor partiendo  de no im ­
p o r ta  qué posición y pudiendo ser a lcanzada  en curso de vuelo.
Un avión poseyendo estas cualidades y obedeciendo con fac i­
lidad y rapidez a  la  acción de los m andos p e rm itirá  frecuen te ­
m ente al piloto que h ay a  cometido u n a  fa l ta  g rav e  escap a r  al 
accidente. , ,
P o r  último, quedan las cuestiones de la m ejo ra  de la  dismi­
nución de velocidad y  de la disminución de la  pendiente  del vue­
lo planeado, que parecen gemelas. No es necesario  hacer  una  
exposición especial p a ra  m o s tra r  el aum ento  de seguridad  que 
re su l ta r ía  de la  posibilidad de a te r r iz a r  len tam ente  y de poder 
a lcan zar  un te rren o  a le jado  en caso de av ería  del motor.
L a  ro tu ra  en vuelo .— El riesgo de ro tu ra  en vuelo es, igual­
mente, m uy frecuente . L as  ro tu ra s  que sobrevienen a los a p a r a ­
tos modernos, de g ra n  finura, pueden ser im pu tadas  a  un  cono­
cimiento insuficiente de los esfuerzos que los velámenes pueden 
ser llevados a  so p o r ta r  en c ie r tas  condiciones de vuelo desfavo-
E v itad o r de re to rn o  de llam as: O b tu rador, desm ontado ; a la derecha, el
m olinete
U n ensayo ele p ilo ta je  en la obscuridad o en la  n iebla
rabies. E l empleo de velámenes “au to es tab le s” reduc ir ía  consi­
derablem ente el riesgo de ro tu ra  en vuelo, perm itiendo a  los 
constructores hacer p a r a r  la  re su l ta n te  de los esfuerzos por ejes 
vecinos en todos los casos de vuelo. E s ta  condición es tá  lejos 
de se r rea lizada  por los velámenes de g ra n  desplazam iento  del 
centro de resistencia , que son ac tualm ente  u tilizados en un g ran  
núm ero de aviones.
P a r a  ev ita r  el riesgo de ro tu ra  en los a p a ra to s  existentes, 
se podría  d o ta r  éstos de un dispositivo lim itando la  velocidad 
del picado, m uy peligrosa, o aun  previniendo al piloto desde que 
la  ro tu ra  ha  ocurrido. Estos son dispositivos que pueden ser 
fácilm ente realizados.
L a  "p a n n e” del m o tor .— Digamos u nas  p a la b ra s  acerca  de la 
seguridad  del g rupo  m otopropulsor. E lla  puede ser obtenida si 
se tiende a  reduc ir  el riesgo de panne, a g ru p an d o  en un mismo 
conjunto  los órganos del m otor, fac ilitando  la  verificación y el 
en tre ten im iento  de los diversos órganos por u n a  ju iciosa dispo­
sición y, por último, en caso necesario, por ensayos de verifi­
cación en el banco de la rg a  duración  susceptible de reve lar, sin 
peligro p a ra  las tripulac iones, los puntos débiles de un m otor 
nado.
E l incendio a bordo .— El incendio a bordo de los aviones es 
considerado, m uy ju s tam en te ,  como el accidente m ás temible. 
Üs, sin em bargo, posible com batirlo  de u n a  m an e ra  m uy eficaz 
c°n los medios de que se dispone. L as encuestas  hechas a  conse­
cuencia de incendios han  dem ostrado que en la  m ayoría  de los 
casos se han  producido por el re to rno  de llam as del c a rbu rado r ,  
°lu e han  coincidido con u n a  fu g a  de esencia en el capo ta je  
ttiotor. Pero  poseemos buenos dispositivos a n t i r re to rn o  de l lam as 
han  dado sa tis fac to rio s  resu ltados en los ensayos oficiales 
a  los cuales han  sido sometidos. B a s ta r ía  g en e ra l iza r  su em- 
pleo p a ra  hacer desaparecer  la  causa  principal de los incendios 
en vuelo.
P a r a  e lim inar  todo riesgo de incendio, se neces ita r ía  supri- 
toda  m a te r ia  combustible del capo ta je  m otor, donde una  
llama puede siem pre producirse  por u n a  razón cua lq u ie ra :  cor­
tocircuito, ro tu ra  del c á r te r  consecutiva a  u n a  ro tu ra  de pistón 
y de embielado, etc.
Las canalizaciones, los m angu itos  se deben m e jo ra r ,  a  fin de 
d ism inuir  el riesgo de ro tu ra  o de fuga . P o r  la  m ism a razón, 
el aceite del eng rasado  debe ser convenientem ente en fr iad o  p a ra  
que no chorree  por las ju n tu r a s  del motor.
P o r  o t ra  p a r te ,  c a rb u ra n te s  pesados de punto  de in flam a­
bilidad elevada podrían , u n a  vez puesto en punto , im ped ir  p ro ­
p agarse  el incendio, si, a  p e sa r  de las p recauciones tom adas, 
llegaba a  producirse . Adem ás, dispositivos ta les  como la  u ti l iza ­
ción de depósitos la rgab les  o de rápido  vaciado, son m uy  reco­
mendables.
E n  fin: los perfeccionam ientos que pueden ser apo rtados  a  
los ex tin to res  cuyo empleo es tá  hoy d ía  generalizado  perm iten  
a ce p ta r  la  posibilidad de com batir  el incendio de u n a  m an e ra  
radical.
L a  navegación  en la n ieb la .— El problem a se p lan tea , adem ás 
de d ism inu ir  el riesgo de la  navegación  en la  b rum a, por una  
iniciación especial a  d a r  al personal n av eg an te  y por la  u t il iza ­
ción de in s tru m en to s  de ta l  n a tu ra le z a  que aum en ten  la  es tab i­
lidad de los aviones.
E l riesgo de la  navegación a é rea  proviene, sobre todo, como 
es sabido, de la  niebla, que no perm ite  al piloto segu ir  los p u n ­
tos de re fe renc ia  te r re s t re s .  G eneralm ente , después de haberse  
perdido, el avión va  a  e s tre l la rse  con tra  el flanco de u n a  colina 
o de u n a  m on taña , cuya proxim idad  ig n o rab an  los t r ip u lan te s .
El núm ero  de accidentes de e s ta  n a tu ra le z a  puede reducirse  
con el empleo de la  rad iogoniom etría , que perm ite  a  los a e ro n au ­
tas  ob tener su  posición con in s trum en tos  que les f a c i l i ta r ía n  n a ­
vegar a  la  estim a en buenas condiciones, y, por últim o, por el 
uso de la  sonda aérea , con la  que com prueba la  r u t a  seguida.
F ina lm en te , no son de o lv idar los g ran d es  progresos que su ­
pone el empleo de todos los in s trum en tos  de te le g ra f ía  sin hilos, 
que m an tienen  el enlace con la  t ie r ra .
Consecuencias de la seguridad aérea
No h ay  que decir que h acer  el avión m ás seguro  es llevar 
una  cliente la  siem pre m ás num erosa  a los t ra n s p o r te s  aéreos
P ru eb as del a p a ra to  ex tin to r de incendios p a ra  aeroplanos, “ B échard”
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Las Fábricas RENAULT han construi­
do, durante veinte años, más de 18.000 
motores, que representan una potencia 
total de cerca de
6 millones de caballos
Lo mismo cuando equipan aparatos mi­
litares que cuando van montados en 
aparatos comerciales, los motores RE­
NAULT no han cesado de obtener bri­
llantes éxitos
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tencia
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y reducir, lo menos con un 50 por 100, el precio de coste de la 
hora  de vuelo.
Se puede añad ir ,  adem ás, que la  duración de los a p a ra to s  
se decuplicará  cuando se apliquen todas las m edidas de segu­
ridad tom adas en consideración. Tal a p a ra to ,  a  a m o r t iz a r  a c tu a l­
m ente en tresc ien tas  horas, podía serlo en t re s  mil. El núm ero 
de aviones necesarios p a ra  la  explotación de u n a  línea aérea  
se rá  menor, así como el núm ero  de a p a ra to s  en reparac ión .
E n  sum a: a seg u ra d a  la  seguridad  aérea , las Com pañías es­
ta r á n  en situación de hacer f ren te ,  por sus propios medios, a 
sus gastos  de explotación y h as ta ,  se puede a firm ar sin tem or, 
llegar a  rea l iza r  beneficios.
El aum ento de la  seguridad  es m ás que nunca  indispensable 
p a ra  el desenvolvimiento de la  Aviación comercial, que no pue­
de v iv ir  ni p ro sp e ra r  sino por la  confianza del público.
L a seguridad  no es menos necesaria  a  la  A eronáu tica  m ili­
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t a r — d u ra n te  la  ú ltim a  g u e r r a  sus pérd idas fueron  m ás e leva­
das por razón de accidentes que por acción del enem igo; esto 
no debe suceder m ás— . El aum ento  de la  seguridad  debe p ro ­
ducir u n a  A eronáu tica  m ás fu e r te  y  p e rm it i r  rea liza r ,  con igual 
can tidad  de a p a ra to s  en servicio, u n a  economía considerable.
La obra  em prendida  es h u m a n ita r ia  en a lto  g rado , puesto 
que tiende a  sa lv a r  cada  año muchos cen tenares  de vidas h u ­
m anas en el Mundo.
E n  este punto  de v ista , todas las naciones debieran  te n e r  a 
honor el co laborar, ta n to  m ás cuanto  que hemos visto que con 
la sola utilización de dispositivos y a  conocidos se r ía  fácil red u ­
cir en m ás de la  m itad  el núm ero  de accidentes aéreos.
Sólo nos re s ta  desear  que este l lam am iento  a  la  generosidad  
y a los sentim ientos h u m an ita r io s  no resu lte  en vano.— R a y m o n d . 
M arcerou.
P arís , enero  1929.
En América, como en Europa, Compañías ferroviarias de 
navegación marítima y de Aviación comercial unen sus esfuerzos
Se sabe que, desde hace unos dos años, la  N a tiona l A ir  T rans-  
po rt  Company a seg u ra  los servicios aéreos de una  a o tra  orilla  
de la g ra n  República N orteam ericana , pero ta les  servicios son 
exclusivam ente postales. Del A tlán tico  al Pacífico no existe  aún 
ningún servicio aéreo re g u la r  p a ra  v ia jeros . Pero  la  lag u n a  va 
a desaparecer. La P ensy lvan ia  R a i l ro a d . Company, que es sin 
duda la m ás poderosa de las Sociedades fe r ro v ia r ia s  y cuya 
red es la m ejor p rov is ta  de tren es  ráp idos  y cuyos vagones son 
los m ás confortables, acaba  de a n u n c ia r  la  pu es ta  en fa b r ic a ­
r o n  de aviones tr im otores , con los cuales se propone prec isa­
mente a se g u ra r  servicios reg u la res  tran sco n tin en ta le s  de v ia je ­
mos. U nida  a  la A tchinson R ailroad  Company, o tra  g ra n  Com pa­
ñía fe rro v ia r ia ,  la P ensy lvan ia  h a  constituido u n a  Sociedad de 
exportación p a ra  su red aérea , la  T ransco n tinen ta l  A ir  T rans-  
po r t  Company. E s ta  Com pañía  t r a n s p o r ta r á  los v ia jeros de 
N ueva York a  San  F rancisco  y Los Angeles, vía  Chicago, o vi­
ceversa, en las condiciones s igu ien tes : d u ran te  el día, los p a sa ­
jeros v ia ja rá n  en avión; d u ra n te  la  noche, p ro segu irán  su r u ta  
en vagones-cam a. El inmenso recorrido  del A tlán tico  al Pacífi­
co (más de 4.000 kilóm etros), que no podía ser  f ranqueado  hoy 
día en t re n  ráp ido  sino en cinco días (unas ciento veinte  ho ras) , 
será cubierto por el nuevo servicio en c u a re n ta  y  seis a  cu a ren ­
ta  y ocho horas.
LindJ>ergh, el célebre piloto am ericano, que ha  sido elegido 
como presidente  de la  División Técnica de la T ran scon tinen ta l  
A ir T ra n sp o r t  Company, cuen ta  con in a u g u ra r  la  nueva  línea 
en el verano  próximo.
De Chicago a  Méjico, un servicio funcionando en las m ism as 
condiciones debe tam bién ser creado m uy pronto . Chicago, que 
es ya  el centro  del s is tem a de los fe r ro c a rr i le s  am ericanos, se 
dispone, pues, a  j u g a r  un papel p repon deran te  en el desenvolvi­
miento de la  Aviación comercial am ericana . Y a la  g ra n  ciudad 
de Illinois ha  p rep a rad o  varios aeródrom os y edificado un fa ro  
que lleva el nombre simbólico de Lindbergh  L ig h t.
E s preciso, sin em bargo, reconocer que por in te resan tes  que
sean e s tas  m ejo ras  llevadas a  la  in d u s tr ia  de los t ran sp o rte s ,  
no contienen n in g u n a  idea v e rdaderam en te  nueva. H ace y a  m u ­
chos años que en E u ro p a  las Com pañías fe r ro v ia r ia s  y  de nav e­
gación han  m ostrado  el in te rés  que las  merece la  locomoción aé ­
rea. P o d r ía  fác ilm ente  c ita rse  m ás de un  acuerdo, m ás de una  
in teligencia en este orden de ideas.
¿ H a b rá  que reco rd a r  el convenio in tervenido en A lem ania  
en tre  la  L u f th a n sa  y la A dm inistración  de la  R eichsbahn? El 
acuerdo se ha  m an ifes tado  especialm ente por la  creación de c a r ­
ta s  de expedición com binadas perm itiendo a un t r a n s p o r te  te ­
r re s t r e  so ldarse  a  un t r a n s p o r te  aéreo, o a  la  inversa . E l expe­
didor de u n a  m ercanc ía  indica, por ejemplo, en su declaración 
(y la g u ía  lo reproduce) que desea que ta l  fracción  del trayec to  
sea e fec tuada  por f e r ro c a r r i l ;  en el pun to  te rm in a l  tiene efecto 
un transbordo , y la  Com pañía  de t ra n sp o r te s  aéreos se hace 
cargo del o los paquetes.
E n  E sp a ñ a ,  c ie r ta s  C om pañías de navegación m a r í t im a  o fe ­
r ro v ia r ia s  han  esbozado, igualm ente, proyectos de partic ipación  
en u n a  explotación de líneas aéreas.
E n  F ra n c ia ,  este  mismo movimiento de asociación h a  produci­
do ya  sus f ru to s .  Com pañías fe r ro v ia r ia s  como la  de P a r ís -  
L yon-M editerranée , C om pañías de navegación m a r í t im a  como 
la Com pagnie G énérale  T ra n sa t la n t iq u e ,  se h an  in te resado  en 
la fo rm ación  de la Sociedad France-A lgerie , que se propone es­
tablecer comunicaciones aéreas  e n tre  M arse lla  y  Argel. L a  So­
ciedad A ir  Union L ignes de O rien t h a  sido asimism o constitu i­
da g ra c ia s  a  las aportac iones financieras de v a r ia s  colectivida­
des, en tre  las  cuales se en cu en tran  la  Com pagnie des Message- 
ries M arítim es, la  Com pagnie U niverselle  du C anal de Suez, la 
Com pagnie— y a  c itad a— des Chem ins de F e r  de P a r í s  a  Lyon 
et á  la  M edité rranée , la  Banque de Lindo-Chine, etc.
L a  idea a m erican a  no es, pues, abso lu tam ente  nueva, pero 
no po r  ello es menos d igna  de ser seña lad a  y recordada , porque 
asociaciones de este  género  son m uy útiles y  preciosas. No so­
lam ente  suprim en  toda  competencia, todo conflicto posible, en-
i
t r e  Sociedades que tienen  zonas de acción idénticas, sino que po- r ro v ia r ia s  y  de navegación m arítim a . E l desarrollo  de la  Avia-
nen, adem ás, a  la  disposición de las jóvenes Sociedades de t ra n s -  ción comercial no puede hacer sino g a n a r  con la  aplicación y
portes  aéreos la  experiencia y a  a n tig u a  de las Com pañías fe- extensión de sem ejan te  método.
¿Qué significa la proeza del Question Mark?
P a r a  el tiempo de inactiv idad  que a tra v ie sa  la  A eronáu tica  
en invierno, una  experiencia  de ciento c incuenta  ho ras  de vuelo, 
con aprovisionam iento , como la que acaba de rea l iz a r  el avión 
Q uestion M ark , es un  verdadero  acontecimiento.
Se necesita, sin embargo, a p re c ia r  en su ju s ta  im portanc ia  
este vuelo, efectuado sin o tra  c a rg a  que la  de la  tripu lac ión , en 
condiciones de navegabilidad  excepcionales, es decir: sin la  me­
no r  dificultad a tm osfé rica  y con la  única preocupación de “soste­
n e rs e ” el m ayor tiempo posible.
Digamos, desde luego, que rea lm ente  la  experiencia de ab as­
tecimiento en vuelo, que im presiona al público, no es una  nove­
dad. E s  p rac ticada , desde hace cierto tiem po y con éxito, tan to  
en F ra n c ia  y  en Bélgica— que fué la  p r im era  que tuvo la idea 
del vuelo de la rg a  duración con av ituallam ien to— como, en los 
E stados Unidos, donde no se ha  hecho, en cierto modo, sino re ­
coger una  m aniobra  abandonada  por E u ro pa . Se t r a t a  de saber 
ah o ra  si este a la rde , o m ás bien e s ta  p rueba  de resistencia  r e a ­
lizada por el Q uestion M a rk  implica un progreso  cualquiera  en 
la  in d u s tr ia  de los motores. No lo pensamos. E n  efecto, ¿qué 
esfuerzo se ha  exigido a  los m otores d u ran te  seis días? N in gu ­
no, si no es el hecho de d u r a r  y, p a ra  eso, no h ay  que decir que 
nunca  h an  g irado  a su potencia nominal, excepto los m inutos 
iniciales del despegue, que se efectuó no llevando m as que p a ra  
nueve ho ras  de esencia.
¿Se puede decir, por o tra  p a r te ,  colocándose desde el punto 
de v is ta  p u ram en te  técnico, que un ensayo en vuelo de ciento
cincuenta  horas, como el del Q uestion M a rk , tiene una  signifi­
cación cualquiera  en relación con los ensayos hechos d iariam ente  
en el banco? No, desde luego. P rim ero , porque un  m otor que debe 
d a r  500 CV. en el suelo, no tiene necesidad sino de 400 CV. a
2.000 m etros y, por consiguiente, se cansa  menos. Adem ás, po r­
que un  ensayo re g u la r  en el banco, donde los m otores g ira n  a 
su potencia nom inal, exige un t ra b a jo  mecánico, contracciones 
y dilataciones sucesivas de la m a te r ia  mucho m ás d u ras  que si 
el m otor g i ra  a un régim en que no tiende m as que a no f a t ig a r  
a  los órganos propulsores.
O curre, adem ás, frecuentem ente  que ciertos motores rea li­
zan en el banco, sin n ingún  cambio de piezas, series sucesivas de 
ensayos reg u la res  cuyo to ta l a lcanza  fácilm ente  doscienta cin­
cuen ta  horas. Entonces, ¿qué enseñanza  nos proporciona el 
Q uestion M ark?  Reducida a  los lím ites del te rren o  técnico, la 
p rueba  no reviste  sino un c a rá c te r  deportivo que redunda, sin 
embargo, en honor de su tr ipu lac ión  de cinco hombres, que hizo 
a la rde  de su resistencia  física  y  dió un testim onio de su excelen­
te  moral.
Si Am érica  da en m a te r ia  de Aviación ejemplos que hay  que 
im ita r ,  h ay  que buscarlos m ás bien en la  explotación de sus lí­
neas postales, que fo rm an  la red aérea  m ás reg u la r ,  m ás segu­
r a  y  m ás v as ta  del Mundo entero.
Pero  en el asun to  del Q uestion M a rk  no hace f a l ta  ver sino 
u n a  proeza deportiva  de pilotos y  u n a  dem ostración con m a r ­
cada  tendencia a  la  publicidad.— P. B.
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La ruta de las Indias y del Extremo Oriente
Es difícil el acuerdo entre las 
naciones europeas interesadas 
en la creación de una línea 
comercial hacia el 
Extremo Oriente.
Las modalidades de explotación 
de la línea de las Indias 
por la Imperial Airways Co.
Una inteligencia angloitaliana
E l problem a de la  r u ta  del E x trem o  O riente  h a  ocupado 
siempre un lu g a r  p reem inente  en la  ‘H isto ria . Desde Iqs t iem ­
pos lejanos en que, por la  g lo ria  y el provecho de Venecia, 
M a r c o  P o lo  se 
a v en tu rab a  en el 
Asia C entra l, has­
ta  la  e ra  de las 
g randes  r iva lida ­
des m odernas, la 
cuestión del co­
mercio de la  India, 
de la Indochina, 
de China y de los 
a r c h i p i é l a g o s  del 
O c é a n o  P a c í f i c o  
c o n t i n u ó  s iendo  
una  incesante pre- 
ocupación de los 
Gobiernos y de las 
principales nacio­
n e s  de  E u r o p a .
A n t e  n u  e s t r o s  
ojos prosigue, hoy 
día mismo, la r i ­
validad; y aunque 
afecte  una  form a 
un poco inespera ­
da, la r ivalidad  en­
t re  los pueblos sigue igual. No se t r a t a  ah o ra  de conquistar, ni 
aun  de ex p lo ra r  te rr i to r io s .  Se t r a t a  de en laza r  lo m ás pronto  
posible a las d iversas metrópolis, por las  v ías ráp id a s  de la 
Aviación de t ra n sp o r te ,  las inm ensas y  r icas  colonias que poseen 
en E x trem o  Oriente la  G ran  B re ta ñ a ,  los P a íses  B ajos y F ran c ia .
E x is t ía  el orgullo, sobre todo en F ra n c ia ,  hace cu a tro  o cin­
co años, de que la  organización de la  g ra n  línea  a é rea  E u rop a-  
A sia C en tra l  se hacía  por in te ligencias in te rnac ionales  y por 
el acuerdo de los principales países in teresados. Recordam os h a ­
ber oído d e sa rro lla r  por voces au to r izad as  es ta  idea de que la 
r u ta  podría, debiera  ser o rgan izada  y exp lo tada  por in ic ia tivas 
francesas  en toda  la  cuenca del M editerráneo. Desde E g ip to  o 
la P a les tin a  a lcanzada , in te rv en d r ían  las E m p resas  inglesas, 
que por la  M esopotam ia (G rak ), P e rs ia  o el Golfo Pérsico lle­
g a r ía n  a  la  Ind ia , C irm an ia  y Singapoore. De allí, ramificacio­
nes se d ir ig ir ían  a  la  Indochina  fran cesa , C hina y el Japón , 
hacia  el a rch ip ié lago  de la  Sonda y A u s tra l ia .  De Rusia, que,
no obstan te , por la  Siberia. o rien ta l se une al Pacífico, no- se h a ­
blaba provisionalm ente, porque, sa lida  del concierto de las g r a n ­
des potencias europeas en razón a su rég im en político actual, 
no pa rec ía  o frecer n in g u n a  de las condiciones requeridas  p a ra  
co laborar en la  g ra n  obra  común. H ab ía  an te s  constru ido  el fe ­
r ro ca r r i l  t ran s ibe r iano . No parecía , ni parece  a p ta ,  m om en tánea­
m ente, p a ra  rea l iz a r  en el te r ren o  de la  creación de g ran des  
r u ta s  aé reas  u n a  faen a  análoga.
E s te  p ro g ram a , engolosinado, aparen tem en te ,  con convenios 
in te rnac ionales  y esfuerzos coordinados, no h a  seducido, en r e a ­
lidad, a  nadie. Ni en la  G ran  B re ta ñ a ,  ni en los P a íses  Bajos, 
ni a u n  en F ra n c ia ,  se ha  hecho te n ta t iv a  aé rea  a lg u n a  p a ra  po­
ne r  en pie u n a  g ra n  acción común concertada. De igual modo 
la m ism a h is to r ia  de In g la te r r a  a te s t ig u a  que n in g u n a  in ic ia­
tiva  de este orden 
ten ía  p robab ilida­
des de éxito. In ­
g la te r r a  ha  creado 
sus líneas p rop ias  
de navegación m a ­
r í t im a  p a ra  en la ­
z a r  Londres, cora­
zón del Im perio , a 
todos los dominios 
y a  todas las  co­
lonias b r i tán icas . 
I n g la te r r a  ha  fo r ­
jado  su red  de ca ­
b l e s  t e l e g r á f i c o s  
subm arinos y  su 
red  de te leg ra f ía  
sin hilos p a ra  co­
m unicar, sin in ­
t e r m e d i a r i o s  ex­
t r a n je r o s , con el 
Mundo entero . E s  
evidente que qui­
siese te n e r  sus lí­
neas  nacionales de 
navegación a é rea  en todas p a r te s  del Mundo donde posea in te ­
reses.
De ah í  la  com petencia de que hablábam os. Puesto  que ni la 
G ran  B re ta ñ a ,  ni los P a íses  Bajos, ni F ra n c ia  se han  en tend i­
do p a ra  c re a r  hacia  el E x trem o  O rien te  u n a  r u ta  y  u n a  línea 
comunes, los t re s  pa íses se e sfuerzan  en este mismo momento 
p a ra  estab lecer cada  uno su línea  lo m ejo r  y lo m ás ráp id a m e n ­
te p a ra  sus in tereses.
L a  G ran  B re ta ñ a  parece ser la  m ás a d e lan tad a  en la  ta re a .
Su linea  L ondres-E l C a iro -B assorah  funciona  desde hace un
año en u n a  g r a n  p a r te  del recorrido. E l i t in e ra r io  seguido a t r a ­
viesa F ra n c ia ,  I ta l ia ,  ab o rd a  en M alta  y  sigue las costas de la 
T r ip o li tan ia  y de la  C irenaica. Desde a h o ra  se h a  prev is to  u n a  
v a r ia n te  por Suiza, Venecia, las islas Jón icas  y  Grecia. Dificul­
tades  con P e rs ia  im pidieron seguir, h a s ta  el presen te , toda  es­
cala  t e r r e s t r e  b r i tá n ic a  en aquel país. Pero  por h idroavión se 
puede i r  de B assorah  a K araeh i,  sobre el de lta  del Indus. De
Arrancador V I  E T ,  auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIET, Constructor
64* Avenue Eduouard Vaillant, B I L L A N C O U R T  (Seine)
% El auto arranque hace girar al motor durante la admisión de la mezcla carburada  a fin de encontrar  un buen punto de encendido a
é  para asegurar  todas  las sal idas sin tocar  a la hélice. Este principio, al suprimir las explosiones en varios cilindros, evita al mismo \
% t iempo los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los $
j| medios de a bordo. Todas las maniobras se ejecutan desde el puesto del piloto. ¡a
El arrancador auto-virador gasifica completamente  las gasol inas de todas  las densidades  a todas  las temperaturas, merced a su %
é  reglaje de carburación. Puede  ser instalado a 15 ó 20 metros de los motores, y se adapta  sin modificación a todos  los tipos de mo- $
K tores sin distinción de potencia. %
x  Este  arrancador es el más ligero, el más rápido, el que menos ocupa,  agrupa en un solo bloque los órganos de carburación y de x
|  alimentación de aire para los extintores, etc., la bomba de inyección de gasolina sirve de depósi to para  el arrancador. Este  apara-  \
\ to permite  el arranque de los aviones multimotores. g
1, b o m b a  de  ai re ;  2, pu lve r i zador ;  3, b o m b a  de  inyecc ión;  4, d i s t r ib u id o r  fijado ene l  m ot o r ;  5, aguj a  de  inf lación;  6, vernier  de  reglaje;  7, m a n ó m e t r o  de l  a r r ancador ;  
8, m a n ó m e t r o  del  ex t in tor ;  9, d epó s i to  d e  a i re  de l a r r a n c ad o r ;  10, depós i to  de gaso l in a ;  11, t u b o s  de l  d i s t r ib u id o r  a los  c i l indros ;  12, tu b o  del m a n d o  de l  ext into i;  
13, t u b o  de l d e p ó s i t o  de  a ire  de l  ex t in tor ;  14, tu b o  pa ra  h in c h a r  los n e u m á t i c o s ;  15, tu b o  de  a sp i r ac ió n  de  gaso l ina ;  16, tu b o  de  inyecc ión  de  gaso l ina .
E l  a r r a n c a d o r  a u t o - v i r a d o r ,  a s e g u r a :
1.°, el arranque del motor; 2.°, la inyección de gasolina en las tuberías  de admisión; 3.°, el llenado del depósi to de extintor; 4.°, la 
inflación de los neumáticos; 5.°, la puesta  en presión de los amortiguadores, neumáticos u oleoneumáticos; 6.°, la inflación del m a­
terial neumático de salvamento; 7.°, el funcionamiento de las instalaciones de aire comprimido a alta presión.
F L U G -W O C H E
R E V I S T A  S E M A N A L  I L U S T R A D A
TÉCN ICA DE L A  A V i A C I Ó N  
ECONOMÍA DE LA AVIACIÓN  
P O L ÍT IC A  DE LA A V IA C IÓ N
Suscripción: Año, 28 marcos
D i r i g i r s e :
Verlag Fuer D eutches F lu g w ese n
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le document aéronautique
Le dará una notable documentación acerca de ü
es todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la E
|  Aeronáutica mundial |
Publ i cac i ón  m e n s u a l ;  el númer o:  4 f rancos  ¡¡
H Abono de un año: 40 francos
|  Le D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e  |
H 65, Faubourg Poissonnière. - P A R I S ,  9 e
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este último punto, la  r u ta  se dirige, por el valle del Indus y  del 
Sutledje, hacia  Cawnpore, después hacia  el valle del Ganges 
(A llahabad, Calcuta) y  B irm an ia  (Akyab, Rangoon). Se h a n  he­
cho g ran des  t ra b a jo s  en Singapoore y en A u s tra l ia  p a ra  p ro ­
longar la  ru ta .
P o r  o tra  pa rte ,  en el mes de octubre pasado, s ir  Sam uel Hoa- 
re  ha  concertado con la  Im peria l  A irw ays Co. un con tra to  p a ra  
la  explotación de la línea. Veamos algunos detalles sobre las 
m odalidades de este co n tra to :  la  línea  debe e n t r a r  en explotación 
el 1.° de abril  de 1929; se rá  sem anal p a ra  comenzar, pero desde 
ah o ra  e s tá  p revis to  que la  frecuencia  de las sa lidas podrá  do­
b larse  si el desarrollo  del tráfico lo exige. E s  sabido que en r a ­
zón del éxito obtenido por la  línea  de E l Cairo a  B assorah  se 
había , igualm ente, necesitado a ce le ra r  la  cadencia de las sa li­
das, bisem anales al principio, sem anales a  p a r t i r  del 15 de agos­
to de 1927, y  que la  M emoria publicada  al final del p r im er  año 
de explotación hacía  p re sen t ir  la  necesidad de a u m e n ta r  aún 
las salidas en breve plazo.
La concesión está  acordada  p a ra  diez años. E l recorrido, que 
doblará  necesariam ente  en a lgun as  p a r te s  de su i t in e ra r io  eu ­
ropeo con o tra s  líneas y a  explo tadas, se d iv id irá , p a ra  el r e p a r ­
to de los abonos, en t re s  secciones: sección de las líneas eu ro ­
peas, sección In g la te r ra -E g ip to ,  sección E g ip to -Ind ias ;  sus i t i ­
n e ra rio s  no son aún  conocidos, ni tampoco la  sum a del abono o 
subvención anual acordada  a  cada  u n a  de e llas ; se sabe sola­
m ente que las líneas de E u ro p a  deberán  d a r  cada  año un mínimo 
de 425.000 CV. millas, y  que la  subvención an u a l  e n tre g ad a  a 
la Com pañía p a ra  el conjunto  de los nuevos servicios decrecerá 
en las proporciones s igu ien tes : los dos p rim eros años, 333.000 
l ib ras ;  los cua tro  años siguientes, 310.000 l ib ra s ;  el séptimo año, 
220.000; el octavo, 170.000; el noveno, 120.000; el décimo y úl­
timo, 70.000. No hay  aclaraciones sobre lo que entiende el con­
tra to  por “sección de líneas eu ro p eas” ; pudiéndose p re g u n ta r  
si el secre tario  del A ire no ap rov ech ará  la  ocasión de la creación 
de la  r u ta  a é rea  de las indias p a ra  a b r i r  sobre el Continente 
nuevas líneas que le se rv ir ían , en e s ta  hipótesis, de afluentes.
E l con tra to  prevé, por o tra  p a r te ,  que la  subvención será  
aum en tad a  cada  año en un 25 por 100, a  fin de poder renovar 
dos veces la  to ta lidad  del m ate r ia l  d u ran te  la  duración  de la 
concesión, “al e x p ira r  la  cual es lícito e sp e ra r  que, habiendo 
seguido el tráfico una  progresión razonable, habiéndose puesto 
en punto  un tipo de avión verdaderam en te  rem u n e rad o r  y  hab ien­
do bajado, en consecuencia, los gastos  de renovación, la  asis­
tencia  del E stado  y a  no se rá  n e c e sa r ia ” .
L a sobre tasa  aplicable a  las  correspondencias se f i ja rá  por 
un acuerdo especial con el P o s tm a s te r  G e n e ra l ; pero no deberá 
exceder de 3 d. por onza e n tre  In g la te r ra  y E gip to , E g ip to  y 
el I rak ,  el I r a k  y las In d ias ;  ni de 6 d. en tre  In g la te r r a  y  el 
I r a k  o las  Indias.
E s  de n o ta r  u n a  modificación en las m odalidades de reembol­
so de las subvenciones. Como es sabido, el Gobierno inglés, cu an ­
do obligó, en 1924, a las cua tro  C om pañías de navegación aérea  
Que se r e p a r t ía n  la  explotación de la  red  anglocontinen ta l, a 
fusionarse  p a ra  fo rm a r  la  Im p eria l  A irw ays, descartó  el p r in c i­
pio de la  subvención p u ra  y simple p rac ticado  en la  m ay or  p a r te  
de los otros países p a ra  a d o p ta r  el s is tem a de las  anualidades 
decrecientes reembolsables sin in te rés  por partic ipación  en los 
beneficios de la  Com pañía, dando fin al con tra to  cuando este úl­
timo esté com pletam ente liberado.
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Tam bién es este el principio que se en cu en tra  como base del 
nuevo co n tra to ;  pero, m ien tra s  que h a s ta  a h o ra  el E s tad o  se 
re se rv ab a  el terc io  del beneficio que re s tab a  después del pago 
de un  dividendo del 10 por 100 a  los accionistas, rec ib irá  un 
stock  de acciones que le d a rá n  derecho a la  m itad  del beneficio 
disponible, u n a  vez pagado  el dividendo de 10 po r  100, no sola­
m ente  d u ran te  la  duración  de la  concesión, sino igualm ente  des­
pués de e x p ira r  ésta . Adem ás, es tas  acciones le co n fe r irán  de­
rechos especiales sobre la  plus va lía  even tual del activo, en el 
caso de que la  Sociedad se disuelva por su p rop ia  vo lun tad . L a  
C om pañía  quedará , como por el pasado, libre de su  gestión ; 
pero el Gobierno c o n tin u a rá  su delegación de dos rep re se n ta n tes  
en el Consejo de A dm inistración .
Veamos a h o ra  cuáles son los proyectos de los P a íses  B a jos :
Los P a íses  B ajos parecen  hab e r  pensado, desde luego, en 
estab lecer su línea  A m ste rdam  - B a tav ia ,  por M arse lla  y  El 
Cairo.
Pero  en octubre  y en noviem bre la  K oningk lijke  L u c h tv a a r t  
M aatschpp ig  voor N ederland  en Kolonien h a  hecho segu ir  a  sus 
aviones, ta n to  a  la  ida como a la  vue lta , la  v ía  de la  E u ro p a  
cen tra l  y  o rien tal (B ud apest-B e lg rado-C onstan tinop la ) . De las 
o rillas del Bosforo a las Ind ias  neerlandesas  el i t in e ra r io  p asa  
en seguida por Alepo, B agdad, B assorah , B ender-B uch ir  y  Ben- 
der-A bbas (en P e rs ia ) ,  K arach i y  el doble valle del In dus  y  del 
Ganges, Rangoon, B angkok , M edan (en la  is la  de S u m a tra ) ,  Pa- 
lem bang (la m ism a isla) y  B a tav ia  (isla de J a v a ) .  Desde los p r i ­
meros meses del co rrien te  año de 1929 deberán  e s ta r  asegurados 
los servicios reg u la res  de la  línea.
Los francesas  poseen, desde 1919, la  g r a n  a r t e r ia  P a r í s -P ra -  
g a -B ud ap es t  - Belgrado - C onstan tinopla . Pero  e s ta  línea, llevada 
h a s ta  A ngora , no parece que deba se r  p ro longada  hacia  P e rs ia  
y la  India. E lla  choca (como asimism o la  línea  holandesa) con tra  
el te r r ib le  obstáculo de la  t rav e s ía  de la  E u ro p a  cen tra l  y  o rien ­
ta l  y después del A sia  Menor, que son regiones difíciles de re ­
co rre r  en vuelo reg u la rm e n te  d u ra n te  los meses de invierno. 
Se p iensa m ás bien en P a r ís  ah o ra , en un  i t in e ra r io  v ía  M arse- 
lla-N ápoles-A tenas-B eym th , posible en todas las estaciones y que 
ten d r ía ,  adem ás, la  v e n ta ja  de c re a r  u n a  conexión r á p id a  en tre  
F ra n c ia  y  S ir ia , donde exis ten  t a n  g ran d es  in te reses  franceses. 
De S ir ia , el enlace a  t ra v é s  de A sia  se a n u d a r ía  po r  la  cadena 
de los te r r i to r io s  b ritán icos  (M esopotam ia, India) h a s ta  la  In ­
dochina, donde, desde ahora , u n a  C om pañía  f ra n c e sa  p re p a ra  
u n a  línea  S u r-N o rte  (C ochinch ina-A nam -T onkín), con p róx im as 
prolongaciones a  China.
In g la te r ra ,  desde hace m ucho tiempo, h a  reconocido que 
la  v e rd a d e ra  r u t a  a é rea  hacia  el A fr ica  del S u r  y  la  A u s tra l ia  
es la s igu ien te : de Londres a M arsella , por avión te r re s t re ,  con 
p a ra d a  en P a r ís ,  y  de M arse lla , en avión g ig an te , v ía  M alta  y
Chipre, hac ia  A le ja n d r ía  y  E l Cabo o hacia  Saffa, B agdad  y
Oriente.
“U n a  de las dificultades que p re sen ta  la  explotación de u n a  
línea  a  t ra v é s  de F ra n c ia — d ec la ra  en e s ta  ocasión M. Grey, 
redac to r- je fe  de The A eroplano— es que, aunque  pudiésemos 
t r a n s p o r ta r  p a sa je ro s  de t r á n s i to  de L ondres a  M arsella , como 
lo hacemos po r  Zurich, nos e s tá  prohibido to m a r  p a sa je ro s  en 
F ra n c ia ,  po r  ejemplo en Le B ourge t,  p a ra  t ra n s p o r ta r lo s  a
M arse lla  o a  Zurich , según los casos.
Los franceses  insisten, m uy  razonablem ente, p a r a  que el t r á ­
fico aéreo in te r io r  en F ra n c ia  esté asegurado  con Com pañías de 
navegación aérea  f ran c esas .”
¿H ay  que ver, pues, el punto  de p a r t id a  del acuerdo concer­
tado  en tre  la  G ran  B re ta ñ a  e I ta l ia  p a ra  exp lo tar  en común el 
trozo europeo de la  línea de las Indias?  Siem pre que se han  en­
tablado negociaciones en tre  los Gobiernos británico e ita liano 
con v is tas  a  u n a  combinación, se dice que el servicio se e fec tu a rá  
de Londres a Basilea, con aviones ingleses; de Basilea a  Génova, 
por el fe r ro c a r r i l ;  de Génova a Nápoles y de Nápoles a Brindi- 
si (o a  T a ren to ) ,  en los aviones de los servicios i ta lianos reg u la ­
res, que funcionan y a ;  de Brindisi (o de Taren to) a  A le jandría , 
por Grecia, el servicio se ría  m ixto ; h a b r ía  cada  sem ana dos v ia ­
jes :  uno asegurado  por h idroaviones ingleses y  el otro  por los 
hidroaviones ita lianos.
E n  A le jan d r ía  la explotación se h a r ía  p rop iam ente  b r i tá ­
nica.
El hecho siguiente es la  confirmación de e s ta  h ipótesis: el 
je fe  de Gabinete del general Balbo, subsecretario  de E stado  de 
la A eronáutica  i ta l iana , acom pañado de los delegados de los 
Servicios Técnicos ingleses e ita lianos, ha  ejecutado, reciente­
mente, un v ia je  de estudio en el M editerráneo  oriental, p a ra  de­
te rm in a r  el i t ine ra r io  y  el punto  de escala  a  elegir. La misión 
ha  visitado Corfú, Angosteli, N avarin , L a  Canea, Tobouck, pero 
aún  no ha  hecho elección.
He aquí, pues, dónde e s tá  el problem a in ternacional de la 
línea de las Indias. Prom ueve dificultades de orden diplomático 
que se reso lverán  fa ta lm en te , dando la  G ran  B re ta ñ a  un e x t r a ­
ord inario  in te rés  a su enlace con las Indias. Pero  no es menos 
cierto— y esto es la comprobación de lo que re su l ta  de este es­
tudio— que la  in ternacionalización de la Aviación comercial es 
una  cosa que se impone cada vez m ás y que exige ser expresada  
con una  fó rm ula  concreta  que p e rm ita  l legar  fácilm ente a  la r e a ­
lización.
En la Federación Aeronáutica Internacional
Un concurso internacional 
de aviones de turismo
U na  Conferencia  e x tra o rd in a r ia  de la  F . A. I. se h a  celebra­
do en P a r ís ,  ba jo  la  presidencia del conde de L a V aulx, y a  p re ­
sencia de los rep resen tan tes  de dieciocho naciones. E sp a ñ a  e s ta ­
ba  rep re sen tad a  por el Sr. Ruiz F e r ry ,  una  de las  m ás in te re ­
san tes  personalidades de la  A eronáu tica  española, vicepresiden­
te  de la  F . A. I. y  ex presidente  del Real Aero Club de E spaña .
E n  el curso de e s ta  conferencia se adop ta ron  im portan tes  
decisiones, especialm ente en lo que concierne a  la  determ inación 
oficial de la  fecha  de la  Copa Schneider, que te n d rá  efecto los 
d ías 6 y  7 de septiem bre, en Solent ( In g la te r ra ) .
L a  M edalla de Oro p a ra  1928 fué o torgada , de nuevo, a  un 
inglés, al Squadron Leader B ert  H inckler, por su notable viaje  
de Londres a  A u s tra l ia  en avión ligero. H ay  que reco rd a r  esta  
notable 'perform ance. Sobre un “ A vro -A vian” , equipado con un 
m otor “ C ir ru s ” de 80 CV., sale de Londres el 7 de febrero  de 
1928; el mismo día llega a Roma, el 10 a  Bengasi, el 13 a Bas- 
sorah , el 14 a  K arach i, el 16 a C alcuta , el 18 a  Rangoon, el 19 
a  Singopoore. E l 22 está  en P o r t  D arw in , habiendo recorrido 
17.300 kilómetros.
Las o tra s  proezas que cada  país h ab ía  puesto  de manifiesto 
e r a n :  el regreso  de Costes (del 8 al 14 de ab ri l) ,  de Tokio a P a ­
r ís ;  las experiencias de L a C ierva; el record  en línea rec ta  de 
F e r r a r in  (del 4 al 6 de julio de 1928), de Roma a N a ta l ;  la  t r a ­
vesía del Pacífico por K ingsford  Sm ith  (del 31 de m ayo al 8 de 
ju n io ) , en t re s  e ta p as  de 4.300, 5.200 y 3.200 k ilóm etros; el raid  
de W ilkins al Polo (21 de abril  de 1928); y, finalmente, la  t r a ­
vesía del B rem en  por Koehl (el 12 y 13 de abril  de 1928).
Sin duda, llam ando sobre H inck ler la atención m undial, la 
Federación  A eron áu tica  In te rnac ional h a  querido, asimismo, 
a t r a e r la  sobre los v ia jes  de tu rism o  y  se rv ir  la  causa  del avión 
ligero.
Su elección h a  sido, sin embargo, un poco discutida. H inck ler 
ten ía  rivales. Costes no fué vencido por él m as que por un voto, 
y tuvo igual situación en la  clasificación de los dem ás candida­
tos. Después de hab e r  procedido a este laborioso escrutinio, la 
A sam blea adm itió  a  la  L iga  A eronáutica  T u rca  en tre  los miem­
bros afiliados de la F . A. I.
La F. A. I. decidió c re a r  una  insign ia  in ternacional de p i­
loto aviador.
El record  de duración  en dirigible fué concedido al Dr. Ec- 
kener, por su v iaje  de N ueva Y ork  a F r ied richshafen , y  se ho­
mologó con se ten ta  y u n a  horas.
Los E stados Unidos comunicaron oficialmente a  la  F e d e ra ­
ción A eronáutica  In ternacional la  creación de una  te rce ra  Copa 
Gordon Bennett.
Se ha  decidido tam bién  que los prem ios de los concursos in­
ternacionales deberán  ser depositados en g a ra n t ía .  Después se 
t r a tó  de c re a r  un concurso de aviones de turismo.
El reglam ento  de un concurso in te rnac ional de aviones de tu ­
rismo de la  F . A. I. e ra  esperado con impaciencia en el mundo 
de la  Aviación.
D uran te  esta  conferencia, la F . A. I. adoptó definitivamente 
el reg lam ento  del Challenge  In te rn a tio n a l  de Aviones de T u r is ­
mo, creado por la in ic ia tiva  del A. C. F . Los países p a r t ic ip a n ­
tes han  m ostrado su absoluto acuerdo con la organización de la 
prueba.
El Challenge  e stá  ab ierto  a  dos ca tegorías  de aviones, por lo 
menos biplazas, pesando, en vacío, 400 y 280 kilogram os, con 
una  to lerancia  del 10 po r  100 sobre esos pesos, o sea: 440 y 308 
kilogramos, respectivam ente.
El Challenge  consiste en un objeto de a r te ,  de un valor de
20.000 francos, ofrecido por el Aero Club de F ranc ia .
E l concurso está  dotado por los seis países p artic ipan tes , 
A lem ania , F ra n c ia ,  I ta l ia ,  R um ania , Suiza y Checoeslovaquia, 
con 300.000 francos  de prem ios en especie. E stos  prem ios son 
en tregados por las Federaciones p a rt ic ip an tes ,  a  p ro r ra te o  de 
un  núm ero  de votos en la  F . A. I. Tales prem ios serán , se g u ra ­
m ente, aum entados con otros prem ios in ternacionales  y  nacio­
nales.
E l concurso comprende p ruebas  re fe ren tes  a  las cualidades 
de utilización del avión, consumo, reg u la r id ad  de m arch a  y ve­
locidad comercial en el curso de un circuito. P a r a  el año 1929, 
se ha  confiado la  organización in te rnac ional al A. C. F .
Las p ruebas técnicas y  de consumo se e fe c tu a rán  en el p u e r ­
to aéreo de Orly, e s ta  ú ltim a  con 300 kilóm etros de recorrido, y 
com enzarán el 3 de agosto.
L a p rueba  de velocidad y de rendim iento  comercial se co rre­
rá  en un circuito de 6.000 kilóm etros, en 25 e ta p as  y pasando 
por los puntos sigu ien tes: P a r ís ,  Basilea, G inebra, Lyon, M ar-
sella, S a in t  Raphaël, T u rin , Milán, Venecia, Zagreb , Belgrado, 
T u rn u  - Sévérin , B ucares t ,  T u rn u  - Sévérin , B udapest, Viena, 
B runn , P ra g a ,  B reslau , V arsovia , Posen, Berlín , H am burgo, 
A m sterdam , B ruselas , P ar ís .
L a  clasificación se e fe c tu a rá  por tota lización de puntos to­
cantes a  las cualidades del av ión: robustez de la  construcción, 
confort de las instalaciones, insta lac ión  de los in s trum en tos  de 
a  bordo, concepción del t re n  de a te rr iz a je ,  etc.; p ues ta  en m a r ­
cha del m otor, dispositivo de doble mando, insta lac ión  de pa ra -  
caídas, dispositivos co n tra  incendios, facilidades p a ra  el desmon­
ta je ,  no desm onta je  del m otor d u ra n te  la  p ru eb a  de circuito y 
no utilización de piezas de recambio.
P a r a  la  p ru eb a  de consumo se conceden pun tos  po r  el aho­
rro  de combustible en relación con los mínim os prev is tos en el 
reg lam ento , que son 16 k ilogram os de esencia por 100 kilóm e­
tros , p a ra  la  ca teg o ría  de 400 k ilogram os, y  dos k ilogram os de 
aceite, y  11 k ilogram os de esencia por 100 k ilóm etros y  1,350 
k ilogram os de aceite p a ra  la  ca tego ría  de 280 k ilogram os.
L a reg u la r id a d  es m uy g ran dem en te  recom pensada. Ade­
m ás, la  velocidad comercial sobre el conjun to  del recorrido  bene­
ficia con puntos sobre los mínimos p rev is tos :  85 k ilóm etros-hora  
p a ra  los aviones de 400 k ilogram os y 70 k ilóm etros-hora  p a ra  
los de 280 kilogram os.
E n  el caso de que hub iera  em pate  en la  clasificación gene­
ra l ,  los concursan tes  se rán  desem patados por la  p ru eb a  de con-
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sumo y la  aplicación de la  fó rm u la  — .
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E l concursan te  que esté a  la  cabeza de la  clasificación in te r ­
nacional rec ib irá  100.000 fran co s  de prem io en especie y  su F e ­
deración  d e te n ta rá  el Challenge.
La institución  de e s ta  p rueba  p a ra  aviones de tu r ism o  apa-
Los delegados asis ten tes a la ú ltim a  C onferencia de la  F ederac ión  A e ro n áu tica  In te rn ac io n a l
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reca como el hecho p rim ord ial de la  Conferencia  que acaba  de 
celebrar la  F . A. I., p robando ello, as í  como el hecho de haber 
otorgado un prem io anu a l a un piloto que h a  realizado un g ran
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raid, tu r ís tico , que la  Federación  A ero náu tica  In te rn ac io n a l  e s tá  
a n im ad a  de las  m ejores intenciones respecto  de la  Aviación de 
tu rism o.
Nuevos motores para la Aviación ligera
■KM
E n un  momento en que la  Aviación de tu rism o  parece que 
debe to m a r  un nuevo impulso, no de ja  de o f iecer  vivo inteic’s 
el señ a la r  los esfuerzos realizados p a ra  d o ta r la  de los motores 
necesarios.
La Sociedad F ra n ce sa  de Fabricación  A eronáu tica  acaba  de 
d a r  nacim iento a dos producciones: u n a  de 90 CV. siete cilindros 
en estrella , y  la  o t ra  de 40 CV. t re s  cilindros, que vamos a des­
cribir, s iquiera  sea de un modo somero.
Motor tipo 90 CV. siete cilindros en estrella
E s un m otor de re fr ige rac ió n  por aire , de 105 m ilím etros de 
diám etro  por 125 m ilím etros de re ­
corrido. L as cu la ta s  de alum inio con 
cám ara  de explosión hem isférica  lle­
van dos válvu las en abanico y están  
fijas sobre los cilindros por cuatro  
varillas  fileteadas que a p r ie ta n  el 
conjunto sobre el c á r te r  principal.
E l cigüeñal, de u n a  sola muñe- 
quilla, es de dos piezas, g i ra  delante 
sobre rodam iento, y  a t r á s  sobre asien ­
to liso.
L a biela m aes tra ,  de acero, está  
sobre rodam iento  antifricción.
L a distribución se hace delante  
por u n a  excén trica  de cua tro  jo ro ­
bas, cada una de las cuales asegura
el escape y la admisión de los cilin­
dros.
El doble encendido, obtenido por 
dos m agnetos vis a  vis, en la  p a r te  
an te r io r  del m otor, perm ite  un fácil 
exam en del encendido.
La alim entación del m otor se h a ­
ce por un c a rb u ra d o r  de un solo 
cuerpo, con sa lida  en el centro  de un 
re p a r t id o r  g irando  a  u n a  vez y  m e­
dia el m otor, y en el mismo sentido. E ste  s is tem a p e rm ite  una  
distribución igual a  los cilindros, u n  buen relleno y u n a  dispo- 
sición p e rfec ta  de la  esencia.
E n  la  p a r te  de a t r á s  del re p a r t id o r  se en cu en tran  todos los 
accesorios: bombas de aceite, bom bas de esencia, a i i a n c a d o i ,
tom as de con tador de revoluciones y  de m anóm etros  de c ircu la­
ción de aceite.
E n t r e  el c a rb u ra d o r  y  el rep a r t id o r ,  u n a  a b e r tu ra ,  colocada 
en la  compresión de la  bomba de evacuación de aceite, perm ite  
la  refr igerac ió in  del aceite y  el recalen tado  de los gases.
E l  c á r te r  p rincipal del m otor, en a lum ino, e s tá  fo rm ado  por 
dos conchas a ju s tán d o se  en el p lano de los cilindros.
Los cilindros, en acero, de a le ta s  p ro fu ndas , e s tán  cen trados
sobre el c á r te r  principal.
L as cu la ta s ,  en alum inio, es tán  un idas  sobre los cilindros 
por medio de u n a  ju n ta  o unión de cobre rojo, y  el ap re tad o  ge­
nera l se e fec túa  por cua tro  v a r i l la s  enc lav ijadas  en el c á r te r
princ ipal y  p a ran d o  en la s  a le ta s  de 
los cilindros, lo que perm ite  el fácil 
desm ontado de las  c u la ta s  p a r a  el 
esm erilado de las vá lvu las , sin des­
m o n ta r  los cilindros.
La c ám ara  de explosión es hemis­
férica, las vá lvu las  en abanico  co­
r ren  en g u ías  de bronce, fu e r te m e n ­
te em butidas en la cu la ta . L a  vá lvu la  
de escape tiene  u n a  v a r i l la  m ás  g r u e ­
sa que la  de admisión, a  fin de p e r ­
m itir  una  m ejo r evacuación del calor 
de la cabeza.
El cigüeñal es de dos piezas. La 
m uñequilla  fo rm a cuerpo con la  p ar-
te anterior, sobre la  cual va a fijar-
se el eje de la  hélice. L a  pai'to de 
a t r á s  e s tá  ensam blada  sobre cono
a jus tado ,  embutido* y  bloqueado por 
un tornillo  fresado.
El cigüeñal , todo él hueco, sirve
de conductor de aceite p a r a  el en­
g rasado  de las d ife ren tes  p a r te s  del 
m otor.
El a lum brado  e s tá  asegu rad o  por 
dos m agnetos, sea de las  S. E . V., 
sea de las  P. H. I. cilindricas.
E l en g rasad o  comprende una  circulación de aceite a lrededor 
de la  a b e r tu ra  de admisión, en fo rm a  de e n f r ia r  parc ia lm en te  
el aceite  y  rec a le n ta r  los gases ca rbu rados . U n d ecan tado r  es­
pecial de pasos cap ila res  e s tá  colocado e n tre  la  bomba de eva-
M otor tip o  90 CV., siete cilindros en estre lla
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cuación y el tubo de ca len ta ­
miento de la  admisión.
El circuito  de aspiración 
comprende un re p a r t id o r  de 
a le tas  incurvadas , g irando  en 
el sentido de la  m archa.
Los gases, viniendo del c a r ­
burador, llegan por u n a  ab er­
tu r a  a n u la r  al centro  del re ­
p a r t id o r  que a sp ira  y rechaza 
a le pe rife r ia ,  con un ligero 
aum ento de presión, en una  se­
rie de tu b erías  que correspon­
den a cada  cilindro.
E ste  re p a r t id o r  no hace 
función de sistem a de sobre­
alim entación, pero a seg u ra  un 
m ejo r  relleno y un re p a r to  muy 
homogéneo de los gases.
E l m otor serie A, p resen ta  
u n a  c ilindrada  to ta l  de siete 
l itros  c incuenta  y ocho.
L a  potencia de 90 CV. está  
desarro llada , en la  ta s a  de 
compresión de 5,4, a  la  velocidad de 1.400 vueltas-m inuto . El 
peso completo del m otor es de 135 kilogramos.
Motor tipo B. 40 CV. 
tres cilindros
M otor de t re s  cilindros en 
estrella , con re fr igerac ión  por 
aire. Todos los órganos de dis­
tribución, de encendido, de 
a r ra n q u e  y de mandos acce­
sorios se en cu en tran  a g ru p a ­
dos delante, perm itiendo una  
g ra n  facilidad  de acceso. El 
ca rbu rad o r , solo, e s tá  detrás, 
con u n a  distribución cen tra l a 
los cilindros. Posee, en conjun­
to, las ca rac te r ís t icas  de cons­
trucción del precedente su h e r ­
m ano m ayor. Potencia  nomi­
nal, 40 CV., a  1.450 vueltas ; 
calibre, 105 m m .; recorrido, 
125 mm.; c ilindrada  to ta l, 
3,247 litros. Los dos motores, 
de la  Société F ra n ça ise  de F a ­
brica tion  A éronautique, vie­
nen, hay  que reconocerlo en 
justic ia , a  su hora, porque la  Aviación ligera  rec lam a p a r t icu ­
la rm en te  órganos propulsores apropiados a  las células.
M otor 40 CV., -tres cilindros
A F R I C A
La A viac ión  com erc ia l  
«n ©1 «Sahara
Un avión com ercial de la C om pañía G eneral A eropostal ha  llegado a A r­
gel, después de haber efectuado el tray ec to  A rge l-L aghona t-E l G olea-Insalah- 
R eggan, y regreso.
E ste  avión acaba, así. de e fec tu a r un circu ito  im p o rtan te  h as ta  el corazón 
mismo del S ahara .
E ste v ia je  de reconocim iento  es con tinuación  de un p receden te  v iaje  aé­
reo efectuado  por la A eropostal de O ran  a  Colom b-Béchar y R eggan . H a  p e r­
m itido devolver de R eggan  a A rgel pasa je ros del servicio au tom óvil de la 
C om pañía  T ra n sh a r ia n a  viniendo del N íg er, y que no hab ían  podido con ti­
n u a r  hac ia  Colom b-Béchar como consecuencia de los recien tes incidentes ocu­
rridos en d icha reg ión .
E ste  av ión  tra jo  a  A rgel, especialm ente, a M. Collet, in sp ec to r de la A e­
ropostal, qu ien , después de haber reconocido con av ión  la ru ta  del Sud O ra- 
nés, de O rán  a R eggan, h ab ía  proseguido, el mes últim o, su v ia je  h a s ta  el 
N íger, en  au tom óvil, y h ab ía  efectuado p o r los mismos medios, h a s ta  R eggan , 
el v ia je  de regreso... M. Collet h a  podido así e s tu d ia r las posibilidades de los 
dos recorridos y reconocer los d ife ren tes te rren o s  de a te rr iz a je  utilizables.
Se ve que los estudios de la fu tu ra  red  a f r ic a n a  están  ac tiv am en te  llevados 
y que, g rac ia s  a  ellos, p o d rán  ser ráp id am en te  puestos en exp lo tac ión  los 
enlaces aéreos que deben serv ir, p o r u n a  p a rte , el A fr ica  occidental, p o r el
S ah a ra  cen tra l, evitando el Río de O ro ; y de o tra  p a r te , el anillo del N íger, 
el Congo y  M adagascar.
U na l ín e a  b ritán ica  de  
E gipto  a Cape X ow n
L a C om pañía Im p eria l A irw ays ha  te rm in ad o  un acuerdo con la Cobham 
B lackburn  A ir Lines, L im ited , con el fin de ex p lo ta r en  com ún y ab r ir , en el 
plazo m ás breve posible, líneas aé reas en A frica.
En p a rtic u la r , las dos C om pañías asociadas se ap re su ra ro n  a  establecer 
ráp id am en te  u n a  ru ta  que, saliendo de E g ip to , te rm in a rá  en C ape Tow n.
A L E M A N I A
R eu n ió n  d e  la  C on feren cia  
d e H orarios d e  las  l in e a s  aéreas
L a C onferencia in te rn ac io n a l p a ra  el establecim iento  de horarios de las 
g ran d es  líneas aéreas in te rco n tin en ta le s , de la  cual fo rm an  p a r te  Bélgica, 
D inam arca, A lem ania, A u stria , F ra n c ia , In g la te rra , H olanda, R usia, Suecia, 
Suiza y  Checoeslovaquia, se acaba de ce lebrar, en  B erlín , habiéndose llegado a 
u n a  com pleta in teligencia.
E n el recorrido  B erlín -H olanda-L ondres, con u n a  escala en  R o tte rdam , se 
ha  fijado u n a  segunda com unicación p a ra  el período de verano . Asim ism o, en ­
tre  B erlín  y P arís , con escala en  F ra n c fo r t  y  S a rreb ru ck , y  correspondencias 
p a ra  C arlsruhe, S tu t tg a r t  y  M unich,
L as com unicaciones aéreas con Suiza, Ita lia , A u s tr ia  y los Bal kanes te n ­
d rán  efecto en las m ism as condiciones que el año  últim o.
Como innovación , se h a  establecido u n a  com unicación d irec ta  en tre  Berlín 
y  V iena (A u stria ), sin  n in g u n a  escala. L a  d u rac ió n  del tra y e c to  se rá  de tre s  
horas y  m edia solam ente.
L a  C onferencia h a  decidido, igualm ente, aco rd ar u n a  reducción de 10 
por 100 p a ra  todos los billetes de regreso  en  el tráfico  in te rco n tin en ta l.
E l tráfico etéreo en  1928
Los resultados provisionales de la nav eg ació n  aé rea  a lem an a  hacen  re sa lta r 
u n  aum ento  g en era l del tráfico , pero  sensible, sobre todo, en lo que concierne 
a  las m ercancías cuyo volum en h a  doblado casi. V éase cóm o se p re se n ta n  los 
diversos elem entos del tráfico  co m p ara tiv am en te  a  las c ifras  del p recedente 
añ o : v iajeros, 111.000 en 1928, 102.000 en 1927; flete (toneladas), 1.030 en
1928, 641 en 1927; paquetes postales (toneladas), 870 en  1928, 821 en 1927;
correo y  periódicos (toneladas), 485 en 1928 y 479 en 1927.
E n  1928 se reco rrie ron  10,1 m illones de k ilóm etros, en  lu g a r  de 9,2 m illo­
nes recorridos en 1927.
E S P A Ñ A
D el R eal A ero  Club
El Real Aero Club está  en gestiones—ya m uy avanzadas p a r a  ad q u irir  
dos nuevas av ionetas destinadas, como las an te rio res , p a ra  escuela de p ilo ta je  
y p a ra  tu rism o .
H a  pedido p a r a  doña M aría  B ernaldo  de Q uirós, p r im e ra  av iad o ra  civil 
española, la concesión de las in sign ias de n u e s tra  A ero n áu tica  m ilita r. Se­
m ejan te  d istinc ión  fu é  o to rg ad a  y a  a  la n o rteam erican a  R u th  E ider, que v i­
sitó a  E sp añ a  a  ra íz de la f ru s tr a d a  tra v e s ía  del A tlán tico .
Un n u ev o  fest iv a l en  e l  
aeródrom o de Getafe
El dom ingo, d ía  27, po r la m añ an a , se celebró, en G etafe, u n a  reu n ió n  de 
P ro p ag an d a  ae ro n áu tica  o rg an izad a  po r la rev is ta  técn ica  M otoavión. E n  el 
festival fueron  bautizados 50 neófitos, e n tre  los que figu raban  v a ria s  señori­
tas , y  to m aro n  p a r te  los pilotos d o ñ a  M aría  B ernaldo de Q uirós, Lecea, Ca­
rrillo , Jim énez y O rtiz.
L a esplendidez del tiem po  y la g ra n  can tid ad  de vuelos sin el m enor 
con tra tiem po , hicieron g ra tís im a  la es tan c ia  de la  num erosa  concurrencia .
O rgan izaron  la fiesta los Sres. M aestre  y G uillam ón, p ro p ie ta rio s  de la
i 'evista.
U n A ero C lub e n  B urgos
E n  B urgos se h a  celebrado u n a  reu n ió n  en la C ám ara  de Comercio, con­
vocada po r el alcalde, en la  que se acordó co n stitu ir  en  e s ta  cap ita l u n  Aero 
Club.
E n  el acto  se in scrib ieron  un c e n te n a r  de socios, y se nom bró  p residen te
al m arqués de F u en te  Pelayo.
O b ten ción  de t ítu lo s  de  
P ilo tos  o n a v eg a n tes
El Diario Oficial del M inisterio  del E jérc ito  publica la sigu ien te  Real o rd en :
“E n  v is ta  de que el Convenio Ib ero am erican o  de N avegación  A érea, que
Hge con valor in te rn ac io n al en E sp a ñ a  y la A m érica  española , establece en 
el ane jo  c), e n tre  las condiciones m ín im as p a ra  la ob tención  de títu lo s  de p i­
lotos o n av eg an tes , la de e fec tu ar, p a ra  consegu ir los re fe re n tes  al títu lo  de 
Piloto de globo libre, u n a  ascensión  de noche yendo solo en el ae ró s ta to , con­
dición que no  fig u ra  e n tre  las ex ig idas con igual ob jeto  p o r la  R eal orden 
c ircu lar de 27 de m ayo de 1920 (D. O. núm . 117), y pareciendo  n a tu ra l que 
los pilotos m ilita res  no cum plan  condiciones in ferio res  a las re fe rid a s  p a ra  
te n e r el títu lo  civil, el Rey (q. D. g.) ha  ten ido  a bien d isp o n er que las con­
diciones que en lo sucesivo deben cum plir los que deseen o b ten er el títu lo
de piloto de seg u n d a  ca teg o ría  de globo lib re o rev a lid a r los caducados sean 
las s ig u ie n te s :
P rim e ra . De día o de noche.— T res ascensiones de in s tru cc ió n , u n a  de
prueba, conducida p o r el a lum no bajo  la v ig ilancia  del piloto in s tru c to r  que, 
a ser posible, ha  de ser de p r im e ra  ca tegoría .
Segunda. De d ía .— U n a  ascensión solo a  bordo.
T erce ra . De noche.— U n a  ascensión  yendo solo en el globo. C ada ascen ­
sión d u ra rá , p o r lo m enos, dos horas. E n  las cu a tro  p rim eras , el a te r r iz a je  
ha  de e fec tu arse  sin auxilio  ex terio r, y  en u n a  de ellas, p o r lo m enos, con v ien ­
to  de m ás de ve in te  k ilóm etros p o r hora . L as ascensiones con escala se con­
ta rá n  como u n a  sola a los efectos an te r io re s .”
E l »»Jesús d e l  G ran Poder"  
in ten ta rá  la  travesía  
d el A tlá n tico
Según se dice, d en tro  de unos días a p a re c e rá  u n a  R eal o rden  po r la  cual 
se a u to r iz a rá  el vuelo que p ro y ectan  re a liz a r los cap itan es  J im én ez  e Iglesias.
Estos, u tilizando  el av ión  Jesú s del Gran Poder, en say a rán  h acer o tro  vue­
lo, en cuya p r im e ra  e ta p a  cu b rirán  la m ay o r d is tan c ia  posible.
Los cap itan es  Jim én ez  e Ig lesias in te n ta rá n  re a liza r este vuelo con d irec­
ción a  A m érica  del Sur.
P o r ser el B rasil el p u n to  de llegada m ás conven ien te  p a ra  c u b rir  u n a  g ra n  
d is tan c ia  en lín ea  recta , es p robable que el Jesú s del G ran Poder  in te n te  cu­
b rir  la m ayor d is tan c ia  posible en esa d irección .
Si los cap itan es  J  im énez e Ig lesias lograsen  rea liza r la  tra v e s ía  del A tlá n ­
tico, es probable que con tinuasen  su vuelo p o r d iversas naciones de A m érica 
del Sur.
Con objeto  de p re p a ra r  el a p a ra to  p a r a  este g ra n  vuelo, se ha  tra b a ja d o  
ac tiv am en te  en el av ión  Jesús del G ran P oder p a ra  que pueda a lca n za r el 
m ayor rad io  de acción.
P a ra  p ro b a r en  p a r te  las condiciones de re s is ten c ia  y fu n c io n am ien to  del 
av ión , el c a p itá n  Jim én ez  h a  hecho, ya  a lg u n as p ru eb as  en  G etafe, volando 
n o rm alm en te  v a r ia s  horas, ap reciándose las buenas condiciones del ap a ra to .
E l v u e lo  d e  F ranco
El d irec to r de C onstrucciones A ero n áu ticas, S r. O rtiz  E chagüe, con re fe re n ­
cia al an u n c iad o  v ia je  de F ran co , h a  dicho que la  n o tic ia  pu b licad a  eñ  la 
P re n sa  p roceden te  de I ta lia  es in ex ac ta , y  h a  añ ad id o :
“ El com andan te  F ran co  no t r a e r á  n in g ú n  hidro  igual al N u n ia n cia , puesto  
que no se construyen  en I ta lia  los tipos “ S uperw al” . Los ex isten tes fueron  
constru idos en A lem an ia  p o r la C asa D orn ier, y hoy están  dedicados a  la  lí­
nea  G énova-B arcelona.
Los ta lle re s  de la  A e ro n áu tica  de Cádiz son los únicos que, fu e ra  de A le­
m ania , constru y ero n  h idros cua trim o to res, realizando  un esfuerzo p a ra  lo- 
g ra r  que el h idro  de F ran c o  fu e ra  español. F ran c o  t r a e r á  de I ta l ia  sólo el 
tipo  Plus U ltra, de los cuales se es tán  construyendo  en Cádiz 17.”
T erm in ó  afirm ando el Sr. O rtiz  E chagüe que el com andan te  F ran c o  u tili­
z a rá  en el vuelo proyectado  a lrededor del M undo un a p a ra to  español, cons­
tru id o  en Cádiz, bien el N u m a n cia ,  bien u n  tip o  Plus U ltra.
F R A N C I A
Calida d e l  prim er d ir ig ib le
sem irr íg id o  fran cés
El p rim e r d irig ib le  sem irríg ido  de 3.000 m etros cúbicos constru ido  p o r la 
A e ro n áu tica  m a rítim a  h a  hecho su p rim e ra  salida.
El d irig ib le , p ilo tado p o r D ebrontelle, te n ía  a  bordo su fu tu ra  tr ip u la c ió n , 
que se rá  m an d ad a  p o r el ten ien te  de navio M ichard.
E stos ensayos han  sido estim ados satisfac to rio s.
Los trajes LE.ME.RCIE.R equipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
El gas está  contenido en u n a  en v o ltu ra  “bilobulada” de 3.400 m etros cú­
bicos. Dos tab iques estancos, tran sv ersa les , dividen la en v o ltu ra  en tre s  com ­
p artim ien to s . E n  la  p a r te  in fe r io r del globo se en cu en tran  tre s  pequeños glo­
bos de aire , a lim entados p o r u n  g rifo , y la p resión , en el in te rio r  de estos 
pequeños globos, está  m an ten id a  p o r u n a  to m a de a ire  colocada en el sentido 
de la  m arch a , en  la p u n ta  a n te r io r  del d irigible.
Bajo la en v o ltu ra  se e n c u en tra  la  v ig a  a rticu lad a , que da al globo u n a  si­
lue ta  m uy especial y  su calificativo de sem irríg ido . E s ta  v iga  existe sobre 
to d a  la  long itud  de la m erid ian a  in fe rio r . C ontiene los depósitos de esencia, 
las m aq u in aria s  de p a ra d a  y los m andos, y so p o rta  la  b arq u illa  del com andan­
te , los husos m otores, el estab ilizador vertical y  los tim ones.
L a  barq u illa  de m ando— p rev is ta  p a ra  u n a  trip u lac ió n  de cu a tro  hom ­
bres— contiene el puesto de p ilo ta je , 
el puesto  del com andante, el del rad io  ~ 
y el del bom bardero.
C ada uno de los dos cascos m oto­
res lleva su m otor.
L a  velocidad calculada— 100 kiló­
m etros p o r h o ra— ha sido realizada 
en los ensayos, y  el “V.-10” , com ple­
tam en te  equipado, tien e  u n  rad io  de 
acción de nueve ho ras a  esa velo­
cidad.
E l e n la c e  aéreo  
F ra n c ia -M adagascar  
por e l  Sahara y  e l  
C ongo Belga
El 18 de enero  p róx im o pasado 
se celebró, en  el M inisterio  de A sun­
tos E x tran je ro s , u n a  conferencia  en ­
t r e  los re p resen ta n te s  de los Gobier­
nos belga y  fran cés  p a ra  decid ir el 
p rin c ip io  y m odalidades de o rg an i­
zación  de u n a  lín ea  de navegación 
aé rea  Bélgica - F ra n c ia  - Congo - M ada­
gascar.
Al fre n te  de la delegación belga 
estaba  M. L ippens, m in is tro  de T ran s- i
portes. i
M. L a u re n t E ynac, m in istro  del i
A ire , p re sid ía  la sesión.
Se decidió o rg a n iz a r  en com ún, i
desde 1930, u n  en lace aéreo e n tre  i
Bélgica, F ran c ia , el Congo y M ada- ¡
g asear, po r el S a h a ra  francés. i
L a  exp lo tación  p rev is ta , que se- i
l í a  hecha según la fó rm u la  del Dool, 
e s ta rá  aseg u rad a  p o r la C om pañía i
belga y la C om pañía fran cesa . Se sa- i
be que la C om pañía belga in te re sad a  -
es la S. A. B. E . N . A., o sea : la 
Société A nonym e Belge de N av ig a tio n  A érienne, que ex p lo ta  la red aé rea  del 
Congo belga. E n  cuan to  a  la  Sociedad fran cesa , no po d rá  ser m as que la Com- 
pagn ie  G énérale A éropostale, a  la que ha  sido confiada p o r el Gobierno f r a n ­
cés la o rg an iac íó n  de la  red aé rea  del A frica  y de la A m érica  del Sur.
Un p ro yecto  de l ín e a  aérea  
C herburgo>H am burgo
P rosiguen  las conversaciones e n tre  la C ám ara  de Comercio de C herburgo 
y la C om pañía a lem an a H am burg -A m erica  L inie, que q u ería  te n e r , en ese 
puerto , u n a  base de salida p a ra  u n a  lín ea  aé rea  C herburgo-B erlín .
H O L A N D A
Un .«raid** tu r íst ico  de  
9 0 .0 0 0  k ilóm etros  e n  a v ión
V an L ea r Blach, riquísim o holandés am ericano , p ro y ecta  u n a  excursión 
aé rea  que a lca n za rá  ce rca  de 100.000 k ilóm etros.
A p rin c ip io s  de feb rero , van  L ear B lach sa ld rá  de L ondres en u n ión  de 
G essendorffer y Scholte, como p ¡lo to s ; u n  m ecánico y u n  criado, p a ra  ir  a 
E l Cabo, p o r E g ip to ; y después, en m arzo, volverá a  Londres, t r a s  de haber 
hecho 25.000 kilóm etros de vuelo.
Société 
Fabrication
79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise)
S .  A .  R .  L .  C a p i t a l :  5 0 0 . 0 0 0
En ab ril, nueva salida, pero  h ac ia  el E x trem o  O rien te . El equipo vo lará 
h as ta  Tokio, p o r B angkok  y S hanghai, y volverá po r la m ism a ru ta , p o r no 
e s ta r  autorizado  el vuelo sobre S iberia. T otal : 35.000 kilóm etros.
Si estos dos v iajes se han realizado bien, equipo y av ión  em p ren d erán , en
seguida, la salida p a ra  los E stados U nidos, pero  por barco, y, finalm ente, van 
L ea r Blach cu en ta  volar de W àshington  a  A m érica del S u r, de donde saldrá , 
p a ra  el regreso, en octubre.
S U C C I A
Una aeroestación  por c iudad
L a A viación civil sueca se va  a  desa rro lla r considerablem ente con la re a ­
lización de dos m edidas im p o rtan tes  : 
p o r u n a  p a rte , se t r a t a  de m an ten e r 
el en lace con el C on tinen te por un
servicio inverna l d iario  ; po r o tro  la­
do, se qu iere d o ta r  cada población 
del país de u n a  aeroestación .
L a  A sociación A ero Sueca ha  di­
rigido a  las M unicipalidades de todas 
las poblaciones u n a  c ircu la r dicien­
do que la A viación a lcanza ya  tal 
perfección  que el av ión  puede ya 
considerarse como un  modo de loco­
m oción reg u la r. T am bién cada po­
blación debe poseer su aeroestac ión  o 
su aeródrom o. E s ta  A sociación ha  he­
cho estab lecer un  modelo tip o  de ae­
rop u erto , del que h a  tran sm itid o  u n a  
copia a  cada M unicipalidad.
L a C om pañía sueca de tra n s p o r­
tes aéreos an u n c ia , adem ás, que Sue­
cia e s ta rá  en lazada, en inv ierno , al 
C on tinen te  por u n a  línea especial : la 
C om pañía ho landesa K. L. M. con ti­
n u a rá  el servicio e n tre  M almó y 
A m sterdam  con bim otores “F o k k e r” , 
confortab les y con calefacción. Con 
esto, los v ia je ros en tre  P a rís  y  Sue­
cia  o L ondres y Suecia a h o rra rá n  
dieciocho ho ras de viaje.
Française
Aéronautique
Aviones y motores de todas | 
marcas francesas y extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria- 1 
miento por aire: 45. 75 y  120 
caballos de vapor.
Piezas para aviones y mo­
tores. |
Grupos marinos. 
Instrumentos de a bordo. 
Accesorios en general para
Aviación y canoas. §
Tráfico aéreo en  
in v ie r n o  en  1a l ín ea  
M alm o -A m sterda xn
El servicio aéreo que co n tin u a rá  
aseg u ran d o  en inv ierno  la K. L. M. 
en tre  M alm ó-A m sterdam  te n d rá  efec­
to  en las condiciones siguientes,:
El av ión  sa ld rá  p o r la m añ an a , a 
las nueve, de Malmó, p a ra  llegar a  
A m sterdam  a  las ca torce y veinte. 
Y sa ld rá  de A m sterdam  a las nueve y c u a re n ta  y cinco, p a ra  llegar a  Malmó 
a las quince y cu a ren ta .
Rivista Aeronáutica
R evista  m ensu al ilu stra d a  pub licada por el M inisterio de A eronáutica  
ROMA. Via A gostino D epretes, 45 A
Estudios sobre la guerra aérea y  sobre 
Aeronáutica. - Informaciones internacio­
nales de carácter m ilitar, científico y
comercial
Precio de ia suscripción: año . . . .  150 liras
del número.....................................  20 —
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CHANTIERS AERO-MARITIMES DE LA SEINE
Hidroaviones C. A.
Tipos de hidroaviones C. A. M. S. más recientes:
C. A. M. S. 46 IL
Hidroavión escuela y de transformación con motor « H i s p a n o - S u i z a »  150 ó 180 caballos de vapor
C. A. M. S. 37 A
Hidroavión de bordo, de tiro regulable  y de reconocimiento, a las  replegables, motor  «Lorraine» 450 CV. de toma 
directa y desmultiplicada, o motor «Hispano-Suiza» 450 CV., o motor similar de 450-500 CV. Puede  ser provisto
de un tren de aterrizaje relevable
C. A. M. S. 51 a 56
Hidroavión comercial o de reconocimiento, de alas plegables, bimotor, en tandem , de 900 a 1.000 CV.de  potencia total
m. s.
ILl H idroav ión  C. A. M. S. 87 A
(A parato  de bordo, de tiro regulable y  de reconocimiento, de alas replegables, m otor ae 450 CV.)
El viaje del capitán de corbeta GUILBAUD, de 22.600 kilómetros en 38 e tapas  a t ravés del Africa y del Medi te ­
rráneo, ha sido efectuado en un hidroavión C .  A .  M .  S .  3  7  con motor «Lorraine-Diétrich» de 450 CV.; después  
de doscientas cuarenta  horas  de vuelo, el aparato, a pesar de llevar cinco m eses  de estancia  al aire sin abrigo y de
permanencia  en el agua, estaba como nuevo y no p resen taba  señales de fatiga
El teniente  de navio PARIS, pilotando un hidroavión C .  A .  M .  S .  5 1 »  bimotor «Júpiter», en tándem , ha batido 
el record  del Mundo de altura con carga de 2.000 kilogramos el 18 de agosto  de 1927, en San Rafael, con 4.684 metros
Con el mismo apara to  C .  A .  M .  S .  5 1 »  el teniente  PARIS, en octubre  d e ’1927, ha efectuado de día y de noche, 
en muy malas condiciones atmosféricas, el viaje Berre-Beyrouth en veintiséis horas  (en el cual había  2.300 kiló­
metros sin escala), y regreso a Sartrouville.
■  —
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